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Resumen 
 
 
Objetivo: la investigación que a continuación se presenta describe los principales 
factores de riesgo psicosocial intralaboral en un grupo de despachadores aéreos realizada en 
una aerolínea colombiana. Método: La identificación de los factores de riesgo psicosocial 
intralaboral  se realiza por medio de la aplicación de la Batería de Instrumentos para la 
Evaluación de Factores de Riesgo Psicosocial elaborada por la Pontificia Universidad 
Javeriana Bogotá por solicitud del Ministerio de la Protección Social (2010), teniendo en 
cuenta los 4 dominios y las 19 dimensiones que hacen parte del constructo intralaboral y a 
partir de estos identificar los factores en mayor riesgo y el nivel de estrés percibido. 
Análisis: se realiza un análisis cualitativo de los datos cuantitativos obtenidos a través de la 
prueba, permitiendo identificar e inferir sobre las posibles causas relacionadas con aquellas 
condiciones que se consideren de riesgo para los despachadores de vuelo. Conclusiones: Se 
logró reconocer que la labor  se puede considerarse con un nivel de alto riesgo., frente a los 
diversos factores  psicosocial relacionados con su medio, los cuales les llevan a tener una 
alta percepción y manifestación de estrés. 
 
 
Palabras clave: Factores de riesgo psicosocial, estrés, despachadores de vuelo, 
personal aeronáutico.  
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Abstract 
 
Objective: the research that is presented below describes the main psychosocial risk 
factors intra-labor in a group of air dispatchers carried out in a Colombian airline. Method: 
The identification of psychosocial risk factors intra-labor is done by means of the application 
of the Instrument Battery for the Evaluation of Psychosocial Risk Factors elaborated by the 
Pontificia Universidad Javeriana Bogotá at the request of the Ministry of Social Protection 
(2010), taking into account the 4 domains and the 19 dimensions that are part of the intra-
laboratory construct and from these identify the factors at greatest risk and the level of 
perceived stress. Analysis: a qualitative analysis of the quantitative data obtained through 
the test is carried out, allowing to identify and infer about possible causes related to those 
conditions that are considered risk for flight dispatchers. Conclusions: It was possible to 
recognize that the work can be considered with a high level of risk, compared to the various 
psychosocial factors related to their environment, which lead them to have a high perception 
and manifestation of stress. 
 
 
 
Keywords: psychosocial risk factors, stress, flight dispatchers, aeronautical 
personnel.  
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1. Introducción 
 
Las labores del personal aeronáutico como, auxiliares de vuelo, pilotos, técnicos de 
mantenimiento y despachadores de vuelo, son indispensables para la ejecución de las 
actividades aéreas, que se orienta en primera  medida  garantizar  seguridad operacional, que 
además, corresponde al principal prerrequisito de la industria aeronáutica en el sector 
comercial,  y  ofrecer un servicio seguro y  eficiente.  
Las enfermedades derivadas del estrés, incluyen manifestaciones que pueden ir 
desde el malestar psicológico hasta otras de tipo fisiológico (Arenas Ortiz, Andrade 
Jaramillo, & “nic, 2013); dicho estrés ocupacional es inherente a cualquier ocupación y se 
relaciona directamente con la exposición directa a los factores de riesgo psicosocial (Díaz 
Naranjo, 2011). Algunos estudios atribuyen entre un 75% y 80% a los factores humanos 
como principal responsable en los accidentes de aviación civil comercial en el mundo 
(Rubio, 2010) siendo este uno de los más preocupantes dentro de la industria de la aviación 
civil comercial, impactando directamente la seguridad de los vuelos. 
La búsqueda de antecedentes para el presente trabajo se basa principalmente en los  
factores de riesgo psicosocial y estrés. Sin embargo, en la revisión bibliográfica se evidencia 
una gran variedad de estudios que relacionan principalmente el estrés como una 
manifestación o respuesta psicofisiológica ante de los factores de riesgo psicosocial en 
personal de diversas ocupaciones, incluido el personal aeronáutico. Si bien se evidencian 
investigaciones referentes a los factores de riesgo psicosocial con estrés y sus diferentes 
manifestaciones en diferentes contextos laborales, han sido pocas las investigaciones 
encontradas en el contexto aeronáutico, y las existentes se refirieren principalmente a pilotos 
o auxiliares de vuelo, sin lograr evidenciar investigaciones sobre una población como la de 
los despachadores de vuelo, considerados también personal aeronáutico dentro del marco 
aeronáutico. 
El mundo del trabajo crece ante la globalización debido a una mayor exigencia entre 
la oferta y la demanda bien sea en la producción de bienes, productos o servicios; este mundo 
del trabajo lleva a considerar y tener en cuenta según Osorio Escobar, (2011) la importancia 
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de la interacción entre el ser humano y el trabajo, y a considerar los propios aspectos 
sociales, familiares y hasta personales e intrínsecos como importantes factores del sujeto 
mismo que llevaron a definir por parte de la Organización Mundial de la Salud (OMS) y al 
Comité Mixto Organización Internacional del Trabajo (OIT) en 1984, todas las relaciones, 
interacciones  y características propias del trabajo constituyéndose  en los Factores de Riesgo 
Psicosocial, que van desde aquellos considerados como intralaborales y los extralaborales 
y la dinámica entre estos, generando percepciones en los sujetos que inciden no solo en su 
rendimiento como trabajador, sino principalmente en la salud y bienestar del mismo.  
Así mismo Osorio Escobar, (2011) plantea que el estrés laboral debe considerarse un 
motivo por el cual las organizaciones a nivel mundial deben tomarlo en cuenta, gracias a las 
propias dinámicas de la globalización y que en Colombia gracias a la Resolución 2646 del 
2008 se han dispuesto y definido las obligaciones para la identificación, evaluación, 
intervención y continuo monitoreo sobre los Factores de Riesgo Psicosocial los cuales 
determinan y generan las diferentes patologías que son causadas durante el estrés producido 
en el propio ejercicio del trabajo. 
Al profundizar sobre algunos de los principales factores de riesgo psicosocial 
Valdehita, Ramiro, García, & Moreno, (2010) en su estudio “La carga mental como factor 
de riesgo psicosocial: diferencias por baja laboral”, encontraron sobre las valoraciones de 
la carga mental en los puestos de trabajo de los participantes, que algunos de ellos habían 
presentado alguna baja laboral por razones médicas en el año inmediatamente anterior, 
evidenciando así en sus resultados una relación entre aquellos trabajadores que habían 
percibido una mayor carga mental en su puesto de trabajo en contraste con los que habían 
presentado alguna baja laboral por razones médicas en su reciente historial médico. Los 
factores y variables tenidos en cuenta dentro de esta investigación corresponden a esfuerzo, 
demanda mental y frustración. 
Desde la perspectiva psicofisiológica y la respuesta ante el estrés, Moya-Albiol, 
Serrano, González-Bono, Rodríguez-Alarcón, & Salvador, (2005), en su estudio Respuesta 
psicofisiológica de estrés en una jornada laboral evidenciaron que la percepción de estrés 
al igual que el ritmo cardíaco, junto con una baja de estado de ánimo significativa eran 
mucho más altas en los trabajadores docentes durante su jornada de trabajo; contrario a los 
IDENTIFICACIÓN Y EVALUACIÓN DE LOS FACTORES DE RIESGO…                                    3 
 
resultados de las muestras tomadas en el momento que se encontraban fuera de su jornada 
laboral. 
Según la definición planteada por Leka, Griffiths, & Cox, (2004) y utilizada por la 
OMS, el estrés laboral corresponde a aquel resultado que se manifiesta en la persona como 
una consecuencia ante las exigencias o demandas laborales de la misma, las cuales 
desbordan las capacidades y conocimientos propios de la persona, convirtiéndose este en un 
obstáculo que no le permite dar manejo o respuesta ante las exigencias. En esta misma línea 
(Luceño, Martín, Rubio, & Díaz, 2004) mencionan que dadas las exigencias de una situación 
particular, estas podrían desproveer al sujeto de la capacidad de afrontar dicha situación. 
 
Luceño et al., (2004) citando a Karasek, (1979), Karasek y Theorell, (1990); Johnson 
y Johansson, (1991) mencionan respecto al modelo de demanda-control-apoyo social: 
 “las principales fuentes de estrés se encuentran en dos características básicas del trabajo: 
(1) las demandas psicológicas del trabajo y (2) el control que se tiene del mismo.” (p. 101)  
 
Al mismo tiempo, el mismo autor describe las Demandas psicológicas como el 
resultado de la relación entre los aspectos cuantificables descritos en un puesto de trabajo o 
las tareas asignadas a este y la carga mental que dichas tareas generan sobre el sujeto, además 
del manejo y la resolución de los conflictos que allí mismo se generan (Luceño et al., 2004 
citando a Karasek, 1979; Karasek y Theorell, 1990; Johnson y Johansson, 1991), por otra 
parte, dichos autores explican que a pesar de no incluir aquí las demandas físicas; estas 
también pueden ser generadoras de demandas de tipo psicológicas. 
 
En lo que respecta a la dimensión de Control, este se divide en 1. El control sobre 
las tareas, y 2. El control sobre las capacidades (Luceño et al., 2004); respecto a la primera, 
se logra entender que hace referencia a la autonomía con la que cuenta el trabajador bajo un 
cargo, el cual ya se encuentra establecido dentro del mismo orden organizacional, dirigidas 
al cumplimiento de dicha tarea. El segundo, logra entenderse como la autonomía que tiene 
el propio sujeto o trabajador para controlar o manejar el uso de sus capacidades sobre las 
tareas asignadas. Por lo tanto, según Luceño et al., (2004) en la interacción de estas 
dimensiones, el estrés y las diferentes tensiones psicológicas se generan en el sujeto cuando 
IDENTIFICACIÓN Y EVALUACIÓN DE LOS FACTORES DE RIESGO…                                    4 
 
las demandas psicológicas del trabajo son altas, y el trabajador no cuenta con un control 
suficiente en la toma de decisiones.  
 
En lo que respecta a la dimensión de Apoyo social (Luceño et al., 2004 citando a 
Johnson y Hall, 1994) refiere a todas aquellas formas de relacionamiento e interacciones 
que pueden darse en el puesto de trabajo entre el trabajador y sus pares y estos a la vez con 
sus superiores o líderes; adicionalmente aquellos puestos de trabajo en los que se cuenta con 
una alta demanda psicológica y un bajo control y apoyo social, el riesgo asociado al estrés 
aumenta las posibilidades para la aparición de enfermedades cardiovasculares (Luceño et 
al., 2004). 
 
En la misma línea discursiva Lourdes, Santos, Juan, & Hernández, (2013) 
investigaron sobre la incidencia del estrés como factor de riesgo psicosocial laboral y su 
implicación directa sobre  mujeres trabajadoras que se encontraban en estado de gestación 
midiendo las dimensiones “Demanda-control de la tensión laboral” junto con “Dinamismo 
de la personalidad”; Lourdes et al., (2013) encontraron que aquellas mujeres que se 
encontraban trabajando durante dicho periodo de gestación, la posibilidad de un bajo peso 
al nacer junto con otras complicaciones, eran mayores, debido a la percepción de las mismas 
antes aquellos riesgos psicosociales laborales reconocidos. 
 
Entre las diferentes variables que han sido estudiadas en relación al estrés, se 
encuentra la investigación por Ramos & Jordão, (2014) denominada “Género y Estrés 
Laboral: Semejanzas y Diferencias de Acuerdo a Factores de Riesgo y Mecanismos de 
Coping” cuyo objetivo principal era evidenciar aquellas diferencias o similitudes sobre una 
población de 1094 trabajadores del sector privado, entre hombres y mujeres a partir de la 
vivencia particular del estrés en cada género; en relación a los diferentes tipos de riesgos 
según los cargos y también las propias estrategias de afrontamiento de cada uno. En dicho 
estudio Ramos & Jordão, (2014) evidenciaron en las mujeres un efecto positivo en sus 
vivencias de estrés atribuible a las dinámicas entre hogar-trabajo. En los hombres, por su 
parte, se evidenció un impacto negativo y significativo de estos frente a la vivencia del 
estrés, atribuible a una fuerte adherencia de los valores organizacionales por parte de estos.  
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En relación al personal aeronáutico se encontró un estudio titulado “Estresores 
Laborales y Bienestar en el Trabajo en Personal Aeronáutico de Cabina” cuyos autores 
Aguirre Mas & Vauro Desiderio, Mirian Rossana Labarthe Carrara, (2015) buscaron como 
primer objetivo, obtener información que permitiera determinar la relación entre los factores 
desencadenantes del estrés y su relación con la calidad de vida en personal aeronáutico 
(pilotos y auxiliares de vuelo), entre otros objetivos se encontraba también determinar el 
nivel de estrés laboral que perciben los tripulantes y la relación de este con la calidad de vida 
laboral e identificar si existe relación entre las variables sociodemográficas y los niveles de 
estrés laboral y la calidad de vida laboral de los tripulantes de cabina. En sus resultados se 
evidenció una percepción moderada-baja en el aspecto calidad de vida laboral en relación 
con los factores desencadenantes de estrés, los cuales se encontraban en un nivel alto. En 
los aspectos evaluados y relacionados con la calidad de vida laboral fueron relaciones 
interpersonales, contenidos y demandas, ambiente físico, factores organizacionales   
 
Por otra parte, otro estudio que evaluó la importancia en el reconocimiento de los 
efectos de la fatiga de acuerdo al gremio de trabajadores, se encontró el estudio “Error, 
Stress, and Teamwork in Medicine and Aviation: Cross Sectional Surveys” (Sexton, 
Thomas, & Helmreich, 2001) de la Universidad de Texas, el cual evidenció que en el gremio 
de los pilotos, estos podrían llegar a negar menos los efectos de la fatiga producida por el 
rendimiento en su trabajo; contrario al gremio de trabajadores de asistencia médica 
hospitalaria quienes podrían llegar a negar en gran medida, los efectos de la fatiga producida 
por su trabajo. Además de esto, dicho estudio indicó que sólo un tercio del personal de 
atención médica hospitalaria informó que los errores se manejan apropiadamente en su 
hospital, mientras que otro tercio del personal pertenecientes al área de cuidados intensivos 
no reconocen que cometen errores debido a que les resulta difícil discutirlos (Sexton et al., 
2001). 
Por otro lado, resulta un tanto curioso evidenciar el interés que muestra el ámbito 
académico por realizar múltiples investigaciones sobre burnout y sus diversas 
manifestaciones en diferentes contextos instituciones e independientemente de la naturaleza 
de esta; además de su relación con otras variables o factores de riesgo. Respecto a esto López 
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Palomar, Garcia Cueva, & Pando Moreno, (2014) a partir de su  investigación “Factores de 
riesgo psicosocial y burnout en población económicamente activa en Lima, Perú”, en la que 
consideran que las exigencias laborales corresponden al mayor factor de riesgo psicosocial 
en los trabajadores. En esta misma investigación dichos autores piensas que el burnout es 
una consecuencia directa de los efectos de los factores de riesgo psicosocial, a partir de los 
resultados obtenidos en los dominios desgaste emocional y agotamiento. Finalmente, en esta 
investigación se dice que una de las formas de defensa tomada por los trabajadores frente a 
las exigencias laborales se denomina cinismo de burnout. 
 
Se puede decir que los aspectos evaluados en la investigación anteriormente 
mencionada corresponden a  factores de riesgo psicosocial intralaboral. Por otra parte, 
encontramos además los extralaborales. sobre estos Rica et al., (2016) investigaron en grupo 
de trabajadores administrativos universitarios de la ciudad de Barranquilla, a través de la 
Batería para la Evaluación de Factores de Riesgo Psicosocial construida por la Universidad 
Javeriana Bogotá para el Ministerio de la Protección Social (2010). Los resultados de dicha 
investigación evidenciaron que el mayor factor de riesgo psicosocial extralaboral no ligado 
al propio entorno de las actividades trabajo corresponde a desplazamiento vivienda-trabajo-
vivienda seguida de situación económica del grupo familiar y características de la vivienda 
y su entorno. 
 
Sobre los diferentes niveles de afectación del estrés los autores (Serrano Rosa, Moya 
Albiol, & Salvador, 2009) afirman: “… estar bajo un contexto laboral “estresante” 
produciría una serie de respuestas en el organismo a distintos niveles: psicológico, 
cardiovascular y endocrino” (p.157), considerando además que un bajo nivel de adaptación 
y control puede llevar a los trabajadores a presentar afectaciones de hipertensión, de tipo 
coronarias y también de desequilibrio hormonal, aparte de las psicológicas o aún 
psiquiátricas en algunos casos extremos Serrano (2009). Dichos investigadores sugieren el 
síndrome de Burnout como el resultado de una continua relación entre este último y el estrés. 
 
Con respecto a la percepción de estrés a partir del género, (Hallman, Burell, 
Setterlind, Odén, & Lisspers, 2001) demostraron en su estudio, que son las mujeres quienes 
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presentan una mayor sensibilidad frente a los factores de riesgo psicosocial evaluados; 
mostrando diferencias reveladoras comparadas con los hombres en cinco áreas valoradas: 
contenido de trabajo, carga de trabajo y control, reacciones de estrés físico, reacciones de 
estrés emocional y agotamiento. Los factores de riesgo que se evidenciaron como 
predictivos para la población de mujeres corresponden a las reacciones de estrés físico, 
reacciones de estrés emocional, agotamiento, relaciones familiares y molestias / 
satisfacciones diarias. Al final, dichos autores sugieren una mayor atención y toma de 
acciones correctivas sobre los factores de riesgo psicosocial en mujeres, ya que sus 
resultados fueron muy por mismo nivel frente a los factores de riesgo biomédicos (Hallman 
et al., 2001). 
 
En la búsqueda documental, se evidenciaron múltiples investigaciones sobre los 
factores de riesgo psicosocial y estrés en diversos campos de trabajo, sin embargo, no se 
evidenció investigación alguna en la población de Despachadores de vuelo en relación a este 
tema. 
A partir de los anterior, se considera importante el abordaje que desde la psicología 
como ciencia se pueda hacer acerca del impacto de las actividades laborales en la salud de 
los despachadores de vuelo, que permitan además, en conjunto con otras disciplinas generar 
e implementar practicas saludables que promuevan el bienestar laboral, psicológico, físico 
traducido en calidad de vida, del personal aeronáutico en general, así como en otras 
profesiones u ocupaciones. 
 
Por lo cual, el objetivo de la presente investigación correspondía en  identificar y 
evaluar los factores de riesgo psicosocial y estrés en despachadores de vuelo de una 
aerolínea colombiana, en las ciudades de Bogotá, Cali y Rionegro; además de lograr 
determinar la asociación que se establece entre el efecto y la exposición al estrés a partir de 
los indicadores epidemiológicos Odds ratio (OR) y riesgo atribuible poblacional (RAP). 
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2. Método 
 
La presente investigación correspondió a un estudio con enfoque cuantitativo y corte 
transversal, con alcance descriptivo, respecto a esto último Hernandez Sampieri, Fernandez 
Collado, & Baptista Lucio, (2010) corresponde a la búsqueda de aquellas características que 
hacen parte de una población, a través de la cual puede llegarse a describir una tendencia 
sobre dicha población de acuerdo al fenómeno a estudiar. Los mismos autores describen 
transversal, como un único momento para la recolección de datos, con los que se logró 
develar las variables y así realizar un análisis e interpretación cualitativa de los datos 
cuantitativos obtenidos a través de la prueba. 
 
Para la recolección de datos se utilizaron los siguientes instrumentos, los cuales 
hacen parte de la Batería de Instrumentos para la Evaluación de Factores de Riesgo 
Psicosocial (Ministerio de la Protección Social, 2010) y cuyo alcance es evaluar los factores 
de riesgo psicosocial, entendidos como las: “condiciones psicosociales cuya identificación 
y evaluación muestra efectos negativos en la salud de los trabajadores o en el trabajo” (p. 
28). 
a. Ficha de datos generales: su alcance corresponde a la recolección de datos tipo 
descriptivo a través de 16 variables o características individuales que corresponden, 
por ejemplo, al nombre, edad, sexo, número de identificación, edad, estado civil, 
profesión, cargo, antigüedad en el lugar de trabajo, nivel de estudios, ciudad donde 
trabaja, tipo de contrato y tiempo de la jornada de trabajo, entre otros. Con esta 
información se logró realizar una caracterización descriptiva general de los 
despachadores de vuelo. 
 
Para la evaluación de los factores de riesgo psicosocial intralaboral, la batería 
dispone de las Formas A y B, y su aplicación se realiza de acuerdo con los niveles 
ocupacionales de los trabajadores. A continuación, se presentan las descripciones de los 
diferentes niveles ocupacionales definidos en la batería de riesgo psicosocial y la 
justificación de la forma que fue elegida para la presente investigación. 
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Formas Nivel ocupacional de los trabajadores 
Forma A 
Jefes: comprende aquellos cargos directivos o jefaturas como por ejemplo, gerentes, directores, jefes de 
oficina, de sección, de taller, supervisores, capataces o coordinadores, entre otros. 
 
Profesionales o técnicos: personal que ocupa cargos en los que se encuentra el dominio de una técnica, 
conocimiento o destreza particular y le corresponde un grado de autonomía tomando decisiones basadas 
en su criterio profesional o técnico como por ejemplo, profesionales, analistas, técnicos o tecnólogos 
entre otros. 
Forma B 
Auxiliares: corresponde a aquellos cargos en los que se requiere el conocimiento de una técnica o 
destreza particular. Son cargos de menos autonomía y por ende su actividad se encuentra guiada por las 
orientaciones o instrucciones dadas por un nivel superior; como por ejemplo, secretarias, recepcionistas, 
conductores, almacenistas, digitadores, entre otros. 
 
Operarios: corresponde a aquellos cargos en los que no se requieren conocimientos especiales. El 
trabajador sigue instrucciones precisas de su supervisor, como por ejemplo, ayudantes de máquina, 
conserjes, personal de servicios generales, obreros o vigilantes, entre otros. 
Tabla 1 adaptada de la batería de instrumentos para la evaluación de factores de riesgo 
psicosocial (p. 53) 
 
A partir de un análisis por parte del investigador, teniendo en cuenta la información 
anterior y las características ocupacionales sobre el perfil de los Despachadores de vuelo, se 
eligió la Forma A para ser aplicada en la presente investigación, teniendo en cuenta que 
estos se encuentran dentro del nivel ocupacional descrito como técnicos, debido a que 
realizan funciones específicas con cierto grado de autonomía gracias su conocimiento 
técnico. 
Para desarrollar sus competencias un Despachador de vuelo debe adquirir dicho 
conocimiento técnico por medio de las escuelas o academias de aviación avalados por la 
UAEAC1; además cumplir con un periodo de práctica de 6 meses en una aerolínea y realizar 
(80) ochenta despachos de vuelos supervisados por un despachador ya licenciado para 
finalmente obtener su certificación o licencia por la UAEAC que lo acredita como un 
                                                 
1 UAEAC por sus siglas Unidad Administrativa Especial de Aeronáutica Civil; es el ente regulador 
de la aviación civil en Colombia y miembro de la O.A.C.I (Organización de Aviación Civil Internacional) el 
cual a su vez corresponde a un organismo especializado de la ONU (Organización de las Naciones Unidas). 
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Despachador de Aeronaves para el ejercicio de sus funciones descritas en la Parte Segunda 
de las normas RAC (Reglamentos Aeronáuticos de Colombia) denominada Personal 
Aeronáutico. 
 
b. Cuestionario de factores de riesgo psicosocial intralaboral Forma A: su alcance 
corresponde a la recolección de datos cuantitativos a través de 4 dominios y 19 
dimensiones intralaborales como se describen en la siguiente tabla; dichas 
dimensiones contemplan un total de 123 ítems o preguntas. Por otra parte, su escala 
de respuestas es de tipo Likert y se expresa a través de las opciones Siempre, Casi 
Siempre, Algunas Veces, Casi Nunca y Nunca. 
 
 
Tabla 2 tomada de la batería para la evaluación de factores de riesgo psicosocial (p. 21) 
 
Cabe aclarar que, la dimensión Relación con los colaboradores  cuyos ítems o 
preguntas van desde la número 115 a la 123, los cuales buscan evaluar la relaciones sociales 
entre líderes o jefes y sus subalternos, se consideró pertinente su aplicación únicamente por 
parte de los líderes de las oficinas de despachado de vuelos. 
 
c. Cuestionario para la evaluación del estrés: Está compuesto por 31 preguntas sobre 
malestares de tipo psicofisiológicos que haya presentado la persona recientemente, 
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además, su cuya escala de respuestas tipo Likert se expresa a través de las opciones 
Siempre, Casi Siempre, A veces y Nunca. Sobre esta evaluación se encuentra lo 
siguiente: “construido inicialmente por Villalobos para el Ministerio de Trabajo y 
Seguridad Social y posteriormente adaptado y validado en población trabajadora 
de Colombia” (Ministerio de la Protección Social, 2010 citando a Villalobos, 2005 
y 2010, p.29) 
 
La Población propuesta se encontraba compuesta inicialmente por 146 
Despachadores de vuelo de una aerolínea colombiana, distribuidos en 21 ciudades que 
corresponden a: Armenia, Barrancabermeja, Barranquilla, Bogotá, Bucaramanga, Cali, 
Cartagena, Cúcuta, Ibagué, Leticia, Manizales, Medellín, Montería, Neiva, Pasto, Pereira, 
Popayán, Riohacha, Isla de San Andrés, Santa Marta y Valledupar. Por otro lado hay otras 
4 ciudades que no cuentan con un Despachador de vuelos que corresponden a Florencia, 
Tumaco, Villavicencio y Yopal. En estas últimas, el despacho de los vuelos se realiza bajo 
la figura del despacho centralizado2.  
Finalmente, bajo el criterio de intencionalidad, las ciudades escogidas para la 
presente investigación correspondieron a Bogotá, Cali y Rionegro, contando con una 
población de 113 Despachadores de vuelo. Esta decisión fue tomada de acuerdo al factor 
económico para dicha investigación, debido a que la aplicación en todas las demás ciudades 
habría hecho el proceso costoso y dispendioso. 
De los 113 Despachadores de vuelo propuestos inicialmente, se logró la participación 
de 96 personas, ubicados en las siguientes ciudades: Bogotá (82), Cali (7), Rionegro (7). 
Este grupo de Despachadores se encuentra constituido por 27 mujeres y 69 hombres, en un 
rango de edades que va desde los 233 hasta los 64 años 
                                                 
2 El despacho centralizado de vuelos contempla y se encuentra autorizado por la UAEAC (Unidad 
administrativa especial de aeronáutica civil) en los manuales de operación de la aerolínea, y corresponde al 
despacho de vuelos realizado por despachadores de forma remota desde la base principal (Bogotá) de aquellos 
vuelos que operan saliendo en aeropuertos que no cuentan con la presencia de un despachador de vuelos. 
3 La Reglamentación Aeronáutica de Colombia (RAC) en su parte 2.1.6 Autorización para actuar 
como personal aeronáutico, establece la edad mínima de 21 años de edad para ejercer y poseer una licencia 
IDENTIFICACIÓN Y EVALUACIÓN DE LOS FACTORES DE RIESGO…                                    12 
 
 
Participación N 
Población objetivo 113 
Diligenciaron la encuesta 96 
No diligenciaron la encuesta 17 
Identificados en la encuesta 96 
No identificados (anónimos) 0 
No aceptaron aplicar 1 
Pruebas incompletas 0 
Pruebas completas 96 
Tabla 3 Población participante 
 
Haciendo una explicación de la anterior tabla, la población objetivo corresponde al 
total de los Despachadores de vuelo oriundos de las ciudades Bogotá, Cali y Rionegro de 
los cuales 96 diligenciaron la encuesta, los otros 17 que no la diligenciaron corresponden a 
aquellos que no se encentraban presentes en los días de la aplicación bien sea por que se 
encontraban en sus días de descanso, vacaciones u otra asignación, por otro lado solo uno 
de los presentes en el momento de la aplicación no aceptó participar; en el total de las 
encuestas todas estas fueron diligenciadas e identificadas por cada uno de los participantes. 
Para la presente investigación se considera importante describir de manera breve las 
funciones y distribución del trabajo de los Despachadores de vuelo por cada ciudad para así 
lograr dimensionar más fácilmente el ejercicio de sus labores en relación con la presente 
investigación. En el desarrollo de la presente investigación, se pudo evidenciar que a nivel 
general todos los Despachadores de vuelo de dicha organización, desarrollan sus labores de 
acuerdo a un nivel jerárquico y actitudinal estipulados por la organización expresados de la 
siguiente forma:  
 
 Nivel I: realizan funciones de peso y balance de las aeronaves de vuelos 
domésticos 
                                                 
como pilotos de transporte de línea de avión o helicóptero, técnicos especialistas e ingenieros especialistas 
aeronáuticos, despachadores, instructores de tierra o vuelo e inspectores en todas sus modalidades. 
IDENTIFICACIÓN Y EVALUACIÓN DE LOS FACTORES DE RIESGO…                                    13 
 
 Nivel II: realizan funciones de peso y balance de las aeronaves de vuelos 
internacionales 
 Nivel III: realizan funciones de planificación y seguimiento de vuelos nacionales 
 Nivel IV: realizan funciones de planificación y seguimiento de vuelos 
internacionales dentro de América y solamente seguimiento de vuelos 
transatlánticos 
 Nivel V: realizan funciones de planificación y seguimiento de vuelos 
transatlánticos 
 
Con base en lo anterior, las funciones básicas de cada Despachador de vuelo se 
centran como objetivo principal en brindar un apoyo y acompañamiento a los pilotos de 
todos los vuelos de la compañía y durante cada fase de vuelo (pre-vuelo, vuelo y post-vuelo), 
como lo son el análisis y creación de rutas, el brindar información meteorológica (reportes 
y pronósticos), información de aeropuertos conocida como notams4, re-routing o 
redespacho, realizar el peso y balance de las aeronaves, calculando las posibles restricciones 
que puedan haber para el despacho seguro de cada vuelo asignado. 
 
A continuación se da una explicación breve sobre la distribución del trabajo de los 
Despachadores de vuelo en la ciudad de Bogotá primeramente, a través de la siguiente tabla; 
en la cual cada sector como A, B, C y D agrupan los vuelos domésticos dirigidos hacia una 
región especifica; el sector centralizado agrupa los vuelos centralizados o que se salen de 
ciudades que no cuentan con un Despachador de vuelos; por últimos los sectores Inter I y II 
agrupan los diferentes vuelos internacionales: 
 
                                                 
4 Acrónimo en inglés “Notice to Airmen” se traduce como información para aviadores; “Aviso 
distribuido por medios de telecomunicaciones que contiene información relativa al establecimiento, condición 
o modificación de cualquier instalación aeronáutica, servicio, procedimiento o peligro, cuyo conocimiento 
oportuno es esencial para el personal encargado de las operaciones de vuelo.” Anexo 15 OACI (Organización 
de Aviación Civil Internacional) Cap. 1-6 (2016) 
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Figura 1 Distribución de cargas de trabajo despachadores de Bogotá 
 
Por considerarse Bogotá la base principal de operaciones de dicha aerolínea un 
Despachador de vuelos realiza el despacho de unos 30 vuelos en promedio independiente de 
la asignación o sector en el que se ubique. Cabe resaltar que los Despachadores de niveles 
inferiores no pueden ser asignados en puestos con responsabilidad de niveles superiores, 
más sin embargo los niveles superiores si pueden ser asignados en puestos de niveles 
inferiores. 
Por otro lado, en la ciudad de Cali los despachadores  atienden 7 destinos domésticos 
como Barranquilla, Bogotá, Cartagena, Pasto, Rionegro, San Andrés Islas, Tumaco y 3 
destinos internacionales como Madrid, Miami, y Nueva York. Mientras que los 
Despachadores de Rionegro atienden 9 destinos domésticos como Barranquilla, Bogotá, 
Bucaramanga, Cali, Cartagena, Cúcuta, Montería,  San Andrés Islas, Santa Marta y 3 
destinos internacionales como lo son Madrid, Miami, y Nueva York. En estas ciudades cada 
despachador atiende en cada asignación o turno un promedio de 15 vuelos. 
 
2.1 Fases de la investigación 
Fase 1: Se coordinó con el jefe de área quién posteriormente nos remitió con los 
líderes de despacho y facilitaron los listados del personal de despacho por ciudades (Bogotá, 
Cali y Rionegro), asimismo se establecieron las fechas y se coordinaron los tiempos y 
espacios a utilizar en los diferentes turnos de acuerdo a cada oficina. En Bogotá la aplicación 
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de las encuestas se realizó en un periodo de 3 días con los despachadores de 3 jornadas de 
trabajo (5am, 1pm y 9pm); en las ciudades de Cali y Rionegro se tomaron en dos jornadas 
de un mismo día (5am y 1pm) durante 2 días. 
Fase 2: Bajo la modalidad de auto-aplicación los Despachadores de vuelo 
diligenciaron la Ficha de datos generales, el formato Intralaboral Forma A y la Evaluación 
de estrés de la batería para la evaluación de factores de riesgo psicosocial (2010); en Bogotá 
se manejaron grupos de a 10 personas en los diferentes turnos (mañana, tarde y noche), en 
las otras ciudades como Cali  y Rionegro se aplicó la encuesta en grupos de 3 y 4 personas 
respectivamente durante las jornadas laborales de la mañana y tarde. 
Fase 3: En esta fase se procedió a la digitalización y procesamiento de datos con los 
resultados de todas las encuestas en una tabla de Excel, donde se obtuvieron iniciales los 
puntajes brutos y la trasformación de los mismos, consolidando los resultados por constructo 
intralaboral total, los dominios, las dimensiones y estrés expresados a través de tablas y 
gráficos para su posterior análisis y generación de resultados y conclusiones finales. 
 
2.2 Calificación y resultados de la prueba 
Los resultados de la presente investigación se obtuvieron  de acuerdo a la batería de 
instrumentos para la evaluación de los factores de riesgo psicosocial (2010): 
 
Figura 2 Proceso de calificación de la prueba 
 
Instrumentos para la evaluación  de riesgo psicosocial (2010), define los siguientes 
niveles de riesgo: 
o Sin riesgo  
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o Riesgo bajo 
o Riesgo medio 
o Riesgo alto 
o Riesgo muy alto 
Para la presente investigación en la interpretación del nivel de riesgo según los 
resultados, todo despachador de vuelo que se encontraron dentro de los niveles Sin Riesgo 
y Riesgo Bajo fueron considerados como aquellos Sin Riesgo; por otro lado aquellos que 
están dentro de los niveles Riesgo Alto y Riesgo muy Alto corresponden a todos aquellos 
considerados En Riesgo. 
 
La cifra de los Despachadores de vuelo identificados en el nivel de Riesgo Medio 
fue bifurcada entre aquellos considerados Sin Riesgo y En Riesgo en el proceso de 
consolidación de los datos. A partir del criterio del investigador, se consideró se prudente 
realizar este manejo al evidenciar que dicha organización contaba con un programa para la 
medición de los factores de riesgo psicosocial laboral y vigilancia epidemiológica a partir 
de indagaciones realizadas hacia el personal de salud ocupacional;  se considera que los 
niveles de riesgo más bajos presente en los Despachadores de vuelo podrían estar siendo 
intervenidos por el programa existente en el momento que se realizó la presente 
investigación. 
 
2.3 Análisis a través del concepto epidemiológico Odds Ratio (OR) 
Para ampliar la perspectiva en términos epidemiológicos sobre los resultados 
obtenidos, se consideró importante en la presente investigación realizar un análisis e 
interpretación de los resultados en los términos ya mencionados sobre la prevalencia del 
estrés en relación a la exposición ante los factores de riesgo psicosocial en la población de 
Despachadores de vuelo expresado a través del indicador OR, el cual corresponde a una 
medida de asociación entre los resultados de variables nominales dicotómicas (Aedo, 
Pavlov, & Clavero, 2010); esto quiere decir que se realizó un análisis sobre el estrés 
encontrado en los Despachadores de vuelo en relación a la influencia de los factores de 
riesgo psicosocial. Se encontró en la búsqueda documental que el indicador OR es un 
concepto epidemiológico ampliamente utilizado en múltiples investigaciones biomédicas y 
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que es usado generalmente para expresar el grado de eficacia en la relación de diferentes 
variables. 
 
2.4 Análisis a través del concepto epidemiológico Riesgo Atribuible Poblacional 
(RAP) 
Corresponde a una de las diferentes medidas de impacto utilizada en los estudios 
epidemiológicos, los autores (Coughlin, Benichou, & Douglas, 1996),(Restrepo, González, 
& Bustille, 2010) afirman que dicho indicador se interpreta como grado de responsabilidad 
atribuible ante la exposición a una condición desfavorable y la aparición de un resultado 
adverso; complementan además que dicho resultado se expresa en porcentajes. 
3. RESULTADOS 
 
3.1 Caracterización sociodemográfica de los despachadores de vuelo 
A continuación, se realiza una descripción general de los Despachadores de vuelo 
que participaron en la presente investigación a partir de los datos obtenidos como los rangos 
de edad, género y distribución por ciudades: 
 
 
 
                  Tabla 4 Participantes por rango de edades 
 
EAD n %
18 a 25 AÑOS 11 11,4
26 A 35 AÑOS 44 45,8
36 A 45 AÑOS 25 26
46 A 54 AÑOS 11 11,4
MAYOR A 55 AÑOS 5 5,4
TOTAL 96 100%
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Figura 3 Participantes Rango de edades 
Figura 4 Participantes por género 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
              Tabla 5 Participantes por Género 
 
 
 
 
 
 
 
GÉNERO n %
MASCULINO 69 72
FEMENINO 27 28
TOTAL 96 100%
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Figura 5 Participantes por ciudad 
 
Tabla 6 Participantes por Ciudad 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
CIUDAD n %
BOGOTÁ 82 86
RIONEGRO 7 7
CALI 7 7
TOTAL 96 100%
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3.2 Condición Intralaboral general de los despachadores de vuelo 
Las gráficas permiten evidenciar los niveles de riesgo, que se consideran en un nivel 
de riesgo no considerable y se encuentran en un 15,6%, hasta aquellos de riesgo muy alto 
que corresponde a un 84,4% ante los factores de riesgo en los Despachadores de vuelo: 
 
 
Figura 6 Constructo intralaboral 
 
El constructo intralaboral, como una de las tres condiciones compuesta de factores 
psicosociales y definido en la batería de instrumentos para la evaluación de factores riesgo 
psicosocial (2010) que a su vez se basa en la Resolución 2646 de 2008; define las 
condiciones intralaborales como todos aquellos aspectos y características propias del trabajo 
y de la organización, que además influyen sobre la salud y el bienestar de los Despachadores 
de vuelo; dichas características las cuales fueron evaluadas y se profundizan en el siguiente 
punto que corresponde a las dimensiones que componen los diferentes dominios.  
 
El constructo está compuesto por cuatro dominios que son (Demandas del trabajo, 
control sobre el trabajo, liderazgo y relaciones sociales en el trabajo, por último 
recompensa), los cuales a su vez agrupan un conjunto de 19 dimensiones que permitieron 
además, evaluar de forma más específica las condiciones intralaborales consideradas como 
posibles fuentes o factores de riesgo. 
En las condiciones individuales se hace referencia a aquellas características propias 
de cada Despachador de vuelo; de manera exacta estas corresponden a las características 
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demográficas como sexo, edad, estado civil, nivel educativo, ocupación, ciudad de 
residencia, escala socio-económica, tipo de vivienda y número de personas a cargo.  
En este punto la batería de instrumentos para la evaluación de los factores de riesgo 
psicosocial (2010), considera otros aspectos ocupacionales además de la información 
demográfica de los trabajadores que también regularían e influyen sobre salud y el bienestar 
de los Despachadores de vuelo como, por ejemplo, la antigüedad del Despachador de vuelo 
en la aerolínea, el cargo o nivel, el tipo de contratación y la modalidad de pago; todos estos 
fueron contemplados por la batería. 
 
Y por último, en las condiciones extralaborales son considerados los aspectos del 
entorno familiar, social y económico de los trabajadores, así como las condiciones propias 
de la vivienda que puedan incidir en la salud y bienestar de los trabajadores. Esta última no 
fue considerada en la presente investigación por razones de mayor interés y énfasis del 
investigador sobre las condiciones intralaborales propias del cargo y su impacto dentro del 
medio aeronáutico. 
Cabe recordar que los dominios son como la primera gran categoría de análisis y que 
sus resultados permitieron reflejar los resultados del constructo total y recientemente 
mencionado a través de los diferentes niveles de riesgo; en adición y a continuación se 
presentan los resultados de los dominios. 
 
3.2.1 Descripción de los resultados a partir de los dominios consolidados 
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Figura 7 Resultados a partir de los dominios 
 
La medición muestra que, los factores de riesgo psicosocial, en tres  los cuatro 
dominios,   los despachadores de vuelo se encuentran por encima de lo esperado de la 
población colombiana.  
Los despachadores de vuelo perciben una alta exigencia de trabajo (71,9%) que se 
refleja en términos de cantidad de vuelos atendidos, esfuerzo mental para la toma de 
decisiones en la planificación de los vuelos y la responsabilidad ante la misma organización 
y la autoridad aeronáutica, como profesionales licenciados, a través del control y autonomía 
(68,8%); donde se evidencian dificultad en los estilos de liderazgo (69,8%); por otra parte 
se encuentra un balance entre el esfuerzo que realizan los despachadores y la retribución 
recibida bien sea en términos de reconocimiento, posibilidades , formas de promoción y 
satisfacción en el trabajo que se realiza además de  las compensaciones (45,8%). 
 
En relación con los dominios descritos anteriormente, es importante recordar que 
estos se encuentran conformados por 19 dimensiones ya mencionadas, cuyos resultados se 
presentarán a continuación. Con el propósito de facilitar la comprensión de los mismos, se 
explicará el contenido de la siguiente tabla a continuación: 
La columna de Dimensiones, contiene 19 dimensiones nombradas en orden 
descendente, a su vez se encuentran resaltados los dominios que estas componen. 
En las siguientes columnas En riesgo y Sin Riesgo, encontramos que (N) equivale a 
un número de despachadores; en la casilla siguiente el símbolo (%) corresponde al valor 
porcentual del número de despachadores expresado en la casilla inmediatamente anterior. 
Las casillas (Total N y Total %) expresados en las columnas 6 y 7 sirven para validar la 
participación del total de los despachadores sumando tanto el número total y su valor 
porcentual total tanto de aquellos que se consideran Sin Riesgo así como los que se 
consideran En Riesgo. Finalmente, la columna Grado distingue las primeras 5 dimensiones 
SIN RIESGO EN RIESGO
LIDERAZGO Y RELACIONES SOCIALES EN EL TRABAJO 30,2% 69,8%
CONTROL SOBRE EL TRABAJO 31,3% 68,8%
DEMANDAS DEL TRABAJO 28,1% 71,9%
RECOMPENSA 54,2% 45,8%
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consideradas en mayor riesgo, siendo el número 1 de mayor riesgo y disminuyendo hasta el 
número 5.  
Por otra parte, más abajo encontraremos la tabla que expresa los diferentes niveles 
de tolerancia que permiten clasificar los resultados de la columna En Riesgo de la tabla 
anterior, la cual califica como Muy Tolerante todo valor inferior al 20%, mientras que todos 
aquellos valores que se encuentren entre el 20% y no superiores al 40% serán considerados 
como Tolerante, y finalmente todo valor por encima del 40% se considerará Intolerante. 
 
3.2.2 Descripción de los resultados a partir de las dimensiones, su distribución 
porcentual del riesgo y sus niveles de tolerancia 
 
 
Tabla 7 Porcentaje de riesgo y niveles de tolerancia 
 
 
 
N % N %
CARACTERISTICAS DE LIDERAZGO 23 24,0 73 76,0 96 100,0 5
RELACIONES SOCIALES EN EL TRABAJO 36 37,5 60 62,5 96 100,0
RETROALIMENTACION DEL DESEMPEÑO 30 31,3 66 68,8 96 100,0
RELACION CON LOS COLABORADORES 0 0,0 5 100,0 5 100,0
DOMINIO LIDERAZGO Y RELACIONES 29 30,2 67 69,8 96 100,0
CLARIDAD DE ROL 36 37,5 60 62,5 96 100,0
CAPACITACION 69 71,9 27 28,1 96 100,0
PARTICIPACION Y MAN DEL CAMBIO 26 27,1 70 72,9 96 100,0
OPOR DESARROLLO Y USO CAPACIDADES 51 53,1 45 46,9 96 100,0
CONTROL Y AUTO SOBRE EL TRABAJO 8 8,3 88 91,7 96 100,0 2
DOMINIO CONTROL SOBRE EL TRABAJO 30 31,3 66 68,8 96 100,0
DEM AMBIENTALES Y ESFZO FISICO 27 28,1 69 71,9 96 100,0
DEMANDAS EMOCIONALES 80 83,3 16 16,7 96 100,0
DEMANDAS CUANTITATIVAS 17 17,7 79 82,3 96 100,0 3
INFLUENCIA SOBRE EL ENTORNO 47 49,0 49 51,0 96 100,0
EXIGENCIAS DE RESP DEL CARGO 54 56,3 42 43,8 96 100,0
DEMANDAS DE CARGA MENTAL 20 20,8 76 79,2 96 100,0 4
CONSISTENCIA DEL ROL 47 49,0 49 51,0 96 100,0
DEMANDAS DE LA JOR DE TRABAJO 1 1,0 95 99,0 96 100,0 1
DOMINIO DEMANDAS DEL TRABAJO 27 28,1 69 71,9 96 100,0
RECOMP 65 67,7 31 32,3 96 100,0
RECONOC 44 45,8 52 54,2 96 100,0
DOMINIO RECOMPENSAS 52 54,2 44 45,8 96 100,0
TOTAL CONSTRUCTO INTRALABORAL 24 25,0 72 75,0 96 100,0
EN RIESGO TOTAL 
N
TOTAL 
%
SIN RIESGO
DIMENSIONES GRADO
>40INTOLERANTE
NIVELES DE TOLERANCIA
MUY TOLERANTE <20
TOLERANTE 20-40
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De acuerdo a la tabla anterior, las dimensiones consideradas En Riesgo y según sus 
porcentajes encontrados por encima del 40 dentro de los niveles de tolerancia fueron: 
Demandas de la jornada de trabajo (99%), control y autonomía sobre el trabajo 
(91,7%), demandas cuantitativas (82,3%), demandas de carga mental (79,2%), 
características de liderazgo (76%), participación y manejo del cambio (72,9%), demandas 
ambientales y de esfuerzo físico (71,9%), retroalimentación del desempeño (68,8%), 
claridad de rol junto con la dimensión relaciones en el trabajo (62,5%), reconocimiento y 
compensación (54,2%), la influencia del ambiente laboral sobre el extralaboral junto con la 
dimensión consistencia del rol (51%), oportunidades de desarrollo y uso de habilidades y 
destreza (46,9%), exigencias de responsabilidad del cargo (43,8%). 
 
Por otro lado, las dimensiones encontradas en un nivel de tolerancia entre el 20% y 
40% fueron: 
Recompensas derivadas de la pertenencia a la organización y del trabajo que se 
realiza (32,3%) y capacitación con un (28,1%). 
Por último, el nivel de mayor tolerancia se encontró solamente una dimensión la cual 
corresponde a demandas emocionales con un (16,7%). 
 
3.2.3 Identificación de los cinco principales factores de riesgo 
 
 
DEMANDAS DE LA JORNADA DE
TRABAJO
CONTROL Y AUTONOMIA SOBRE EL
TRABAJO
DEMANDAS CUANTITATIVAS
DEMANDAS DE CARGA MENTAL
CARACTERISTICAS DE LIDERAZGO
1%
8%
17,7%
20,8%
24,0%
99%
92%
82,3%
79,2%
76,0%
EN RIESGO SIN RIESGO
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Dimensión Sin Riesgo En Riesgo 
Demandas de la Jornada de Trabajo  1% 99% 
Control y Autonomía Sobre el Trabajo    8% 92% 
Demandas Cuantitativas 17,7%    82,3% 
Demandas de Carga Mental 20,8%   79,2% 
Características de liderazgo 24% 76% 
Figura 8 Los 5 principales factores de riesgo 
3.2.3.1 Demandas de la jornada de trabajo: 
Con la descripción de los resultados, el 99%, de  despachadores  corresponden al  95 
de los noventa seis (96), encuestados, se encuentran en condición de riesgo,  este factor. 
Quiere decir que hay una gran  exigencias en los tiempos laborales, ejecutado en  ocho horas 
(08:00) de servicio más cuarenta y cinco minutos (00:45) para la alimentación o descanso; 
además de esto podría en algunos casos generarse una prolongación de la jornada de laboral, 
de acuerdo a las exigencias de la operación en el día, especialmente por demoras previstas 
o no en gran parte de la operación debido a condiciones meteorológicas adversas en uno o 
varios aeropuertos u otros factores; los periodos de descanso pueden en algunos casos ser 
escasos o inadecuados también por este requerimiento operacional. 
 
3.2.3.2 Control y autonomía sobre el trabajo: 
En esta dimensión el 92% de los despachadores de vuelo, que corresponden a 88 de 
los encuestados se encuentran en condición de riesgo respecto a este factor. Esto podría estar 
relacionado con el hecho de que a los despachadores de vuelo no les corresponde definir 
cuanto trabajo y a qué ritmo realizaran su trabajo en una jornada; esto se puede deber a que 
en ciudades como en Bogotá, los puestos de trabajo ya se encuentran definidos y asignados 
por los líderes del despacho y para cada turno de acuerdo al nivel de los despachadores 
(I,II,III,IV y V); en cada jornada cada lugar de trabajo ya cuenta tanto con las funciones 
asignadas como la carga de las mismas según el nivel del despachador; realizando funciones 
de peso y balance o planificación y seguimiento de vuelos de las rutas asignadas bien sean 
domesticas o internacionales.  
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3.2.3.3 Demandas cuantitativas 
En esta dimensión el 82.3% el cual corresponde a 79 de los despachadores 
encuestados se encuentran en condición de riesgo respecto a este factor. Recordemos que en 
ciudades como Bogotá cada despachador de vuelos e independientemente de la asignación, 
realiza un promedio de 25 a 30 vuelos despachados, y en algunas ocasiones este número 
puede ser mayor de acuerdo al turno; por otra parte, en las ciudades como Rionegro y Cali, 
cada despachador de aeronaves puede llegar a realizar un promedio de entre 15 y 20 vuelos 
por turno, y al igual que en Bogotá y de acuerdo a la jornada esta cifra puede aumentar de 
acuerdo a franjas de horas pico y que corresponden a momentos en los que puede realizar el 
despacho de vuelos muy seguidos o simultáneos, lo que demanda ritmos acelerados de 
trabajo en los despachadores de vuelo, atendiendo los diferentes requerimientos 
operacionales. 
 
3.2.3.4 Demandas de carga mental 
En esta dimensión, el 79.2% el cual corresponde a 76 de los despachadores 
encuestados se encuentran en condición de riesgo respecto a este factor. Funciones 
psicológicas como la atención, percepción y memoria corresponden a las de mayor exigencia 
y esfuerzo mental durante el desarrollo de las tareas de los despachadores de vuelo, sumando 
otros aspectos externos  mencionados como el despacho vuelos simultáneos (bajo presión 
por el cumplimiento de los tiempos de despacho e itinerarios), y la atención sobre diferentes 
estímulos ligados al puesto de trabajo como computadores, teléfonos, otros equipos de 
comunicación, radios de comunicación portátil (comunicación con otras áreas) o radios 
VHF5 (comunicación con los pilotos de las aeronaves) y avénteles. Debido a esto, de las 
funciones psicológicas, la concentración resulta un aspecto importante para la toma de 
decisiones que les sirve para la evaluación y análisis de diferentes variables meteorológicas, 
técnicas además de otros aspectos a tener en cuenta y que ayudan a la optimización de cada 
vuelo y su trabajo en general. 
                                                 
5 VHF (Very Hight Frequiency) es la banda del espectro electromagnético con rango de frecuencia 
de 30 MHz a 300MHz a través de la cual se realizan mayormente las comunicaciones en la aviación. Anexo 
15 OACI Cap. 8-1 (2016) 
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3.2.3.5 Características de liderazgo 
El 76% en esta dimensión  el cual corresponde a 73 de los despachadores encuestados 
se encuentran en condición de riesgo respecto a este factor. De acuerdo con este indicador, 
los despachadores de vuelo probablemente perciben un débil o escaso apoyo por parte de 
sus jefes superiores y/o líderes de área para la ejecución la asignación o distribución de sus 
tareas, la asignación o distribución. En adición a este aspecto, durante el ejercicio y 
aplicación de la prueba se pudo evidenciar que algunos despachadores de vuelo solían en 
este punto referirse a sus líderes o jefes con cierto disgusto, debido a que no sentían el apoyo 
necesario como grupo tanto en momentos de dificultades operativas como en casos de 
simples requerimientos personales o administrativos que pudiesen tener los despachadores 
de vuelo.  
 De manera adicional se muestran los resultados de la dimensión Relación con 
los colaboradores,  por su naturaleza fue aplicada únicamente a los líderes despachadores 
de vuelo la cual permitió evaluar el nivel de riesgo, en la relación de  colaboradores  con 
despachadores de vuelo.  
 
3.2.3.6 Relación con los colaboradores 
En esta dimensión, el 100% que corresponde a los 5 líderes de los despachadores de 
vuelo se encuentran en condición de riesgo respecto a este factor. Es probable que esto se 
deba a las dificultades que se puedan presentar en los diferentes procesos de gestión y 
planificación para la ejecución del trabajo de los despachadores de vuelo, muy 
probablemente por aspectos como la comunicación, escasa cooperación y relacionamiento 
entre estos últimos y los despachadores líderes. 
Estos resultados realizan un importante llamado a realizar un contraste y análisis 
sobre los resultados de esta dimensión y la correspondiente a características de liderazgo, 
en la cual el 76% de los despachadores de vuelo se consideran en riesgo. Esto refleja no solo 
un factor de riesgo psicosocial que deba ser intervenido por el programa de riesgo 
psicosocial, sino más bien hace la invitación a una intervención en conjunto con el área de 
talento humano por ejemplo ya que afecta a un número significativo tanto de despachadores 
de vuelo como de los líderes de despacho que participaron de esta investigación. 
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3.3 Niveles de riesgo de acuerdo con las variables demográficas edad y sexo 
Al igual que en muchas investigaciones, se considera importante reflexionar sobre 
los resultados anteriores, reflejándolos en esta ocasión a través de las variables demográficas 
como edad y sexo, con el fin de ser tenidos en cuenta y realizar un análisis y en cierta manera 
para realizar cuestionamientos sobre la influencia o no de estos importantes aspectos. 
 
3.3.1 Nivel de riesgo de acuerdo con el rango de edades 
 
Tabla 8 Nivel de riesgo por rango de edades 
 
La información gráfica refleja que los despachadores de vuelo considerados en 
mayor riesgo con un 37% se encuentran en un rango de edades entre los 26 y 35 años de 
edad, equivalentes a 32 de los 96 despachadores de vuelo en total; seguido de estos se 
encuentran aquellos con un rango de edades entre los 36 y 45 años de edad con un 25%, y 
en tercer lugar aquellos que se encuentran entre los 46 y 54 años de edad con un 11%; por 
ultimo de este gran grupo por rango de edades se encuentran los despachadores de vuelo 
entre los 18 y 25 años que se consideran en riesgo y que equivalen apenas al 9%. 
 
3.3.2 Nivel de riesgo de acuerdo con el género 
 
Tabla 9 Nivel de riesgo de acuerdo con el género 
 
De acuerdo a la tabla anterior, se encontró que el 67% del total de los despachadores 
de vuelo considerados en riesgo corresponden al género masculino, mientras que el 33% 
restante corresponde al género femenino. 
RANGO DE EDAD # SIN RIESGO # EN RIESGO
18 - 25 AÑOS 2 2% 9 9%
26 - 35 AÑOS 12 7% 32 37%
36 - 45 AÑOS 8 5% 17 25%
46 - 54 AÑOS 0 0% 11 11%
50 AÑOS O MAS 1 1% 4 4%
SEXO # SIN RIESGO # EN RIESGO
F 3 12,0% 24 33%
M 21 88,0% 48 67%
TOTAL 24 100% 72 100%
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Por otro lado, la variable del género se consideró importante para la presente 
investigación con el fin de evidenciar y resaltar que grupo de los despachadores de vuelo se 
podría considerar más afectado en comparación al otro; además de intentar responder 
posibles cuestionamientos acerca de la resistencia de los géneros masculino y femenino en 
un rol como el de los despachadores de vuelo.  
 
3.4 Resultados del constructo estrés 
 
Figura 9 Resultados del constructo estrés 
 
En la información de la gráfica se observa que el estrés, es un factor que se evidencia  
en despachadores de vuelo en su mayoría, el 67.7% que equivale a 64 de los 96 
despachadores, presentan una alta magnitud de riesgo en relación a éste, de acuerdo a la 
batería, considerándolos en condición de riesgo. Se puede inferir sobre una amplia 
posibilidad de asociación entre el estrés presentando en los despachadores y la alta 
prevalencia de riesgo reflejados en el constructo intralaboral, sus dominios características 
de liderazgo en riesgo (69.8%), control y autonomía en riesgo (68.8%) y demandas del 
trabajo en riesgo (71.9%), y sus principales dimensiones igualmente consideradas en riesgo 
que son demandas de la jornada de trabajo (99%), control y autonomía sobre el trabajo 
(92%), demandas cuantitativas (82.3%), demandas de carga mental (79.2%) y por último 
características de liderazgo (76%). 
 No obstante, es importante considerar la incidencia de otros posibles factores 
de riesgo como los extralaborales, que pueden estar relacionados de forma parcial o no con 
33,3%
66,7%
0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0%
SIN RIESGO
EN RIESGO
Estrés
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la condición de estrés presentado en los despachadores de vuelo. El otro 33.3% que equivale 
a 32 de los 96 despachadores encuestados, se encuentran fuera de esta condición de riesgo 
o que no presentan estrés. 
 
3.5 Cruce total constructo intralaboral, dominios y dimensiones con estrés 
 
Tabla 10 Cruce total constructo intralaboral, dominios y dimensiones con estrés. 
 
A continuación, se presenta la interpretación de la tabla anterior: 
Expuestos con estrés: Corresponde a aquellos participantes que se encuentran 
expuestos ante el riesgo definido por una dimensión y dominio y presentan algún grado de 
estrés en relación con esta. Las dimensiones con mayor número de despachadores dentro de 
esta condición se encuentran demandas de la jornada de trabajo (74), control y autonomía 
sobre el trabajo (71), demandas cuantitativas (69), demandas ambientales y esfuerzo físico 
(68), características de liderazgo (67), participación y manejo del cambio (65). 
 
 Cabe resaltar en este punto, que en la dimensión relación con los 
colaboradores (3) de los (5) líderes de despacho se encuentran en esta condición de 
expuestos con estrés. Los otros (2) se encuentran dentro de la siguiente categoría. 
EXPUETOS CON 
ESTRÉS
EXPUESTOS 
SIN EXTRÉS
TOTAL 
EXPUESTOS
NO 
EXPUESTOS 
CON ESTRÉS
NO 
EXPUESTOS 
SIN ESTRÉS
TOTAL NO 
EXPUESTOS
TOTAL 
POBLACIÓN
A B A+B C D C+D A+B+C+D
CARACTERISTICAS DE LIDERAZGO 67 15 82 7 7 14 96
RELACIONES SOCIALES EN EL TRABAJO 58 14 72 16 8 24 96
RETROALIMENTACION DEL DESEMPEÑO 61 14 75 13 8 21 96
RELACION CON LOS COLABORADORES 3 2 5 0 0 0 5
DOMINIO LIDERAZGO Y RELACIONES 61 14 75 13 8 21 96
CLARIDAD DE ROL 55 11 66 19 11 30 96
CAPACITACION 32 3 35 42 19 61 96
PARTICIPACION Y MAN DEL CAMBIO 65 13 78 9 9 18 96
OPOR DESARROLLO Y USO CAPACIDADES 46 11 57 28 11 39 96
CONTROL Y AUTO SOBRE EL TRABAJO 71 21 92 3 1 4 96
DOMINIO CONTROL SOBRE EL TRABAJO 66 13 79 8 9 17 96
DEM AMBIENTALES Y ESFZO FISICO 68 18 86 6 4 10 96
DEMANDAS EMOCIONALES 17 1 18 57 21 78 96
DEMANDAS CUANTITATIVAS 69 20 89 5 2 7 96
INFLUENCIA SOBRE EL ENTORNO 59 6 65 15 16 31 96
EXIGENCIAS DE RESP DEL CARGO 45 9 54 29 13 42 96
DEMANDAS DE CARGA MENTAL 69 18 87 5 4 9 96
CONSISTENCIA DEL ROL 52 8 60 22 14 36 96
DEMANDAS DE LA JOR DE TRABAJO 74 22 96 0 0 0 96
DOMINIO DEMANDAS DEL TRABAJO 68 12 80 6 10 16 96
RECOMP 33 7 40 41 15 56 96
RECONOC 53 7 60 21 15 36 96
DOMINIO RECOMPENSAS 52 7 59 22 15 37 96
TOTAL CONSTRUCTO INTRALABORAL 68 13 81 6 9 15 96
DIMENSIONES, DOMINIOS Y TOTAL 
CONSTRUTO INTRALABORAL
TOTAL CONSTRUCTO INTRALABORAL, DOMINIOS Y DOMENSIONES CRUZADOS CON ESTRÉS
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Expuestos sin estrés: Corresponde a aquellos participantes que se encuentran 
expuestos ante el riesgo definido por una dimensión o dominio y no presentan estrés.  
 
Total expuestos: Corresponde al total de los participantes sumados entre Expuestos 
con estrés y Expuestos sin estrés. 
 
No expuestos con estrés: Corresponde a aquellos participantes que no se encuentran 
expuestos ante el riesgo definido por una dimensión y dominio, pero presentan estrés. En 
este caso es probable que la condición presentada de estrés se encuentre relacionada por 
posibles factores extralaborales generadores de estrés. 
 
No expuestos sin estrés: Corresponde a aquellos participantes que no se encuentran 
expuestos ante el riesgo definido por la dimensión o dominio y que además no presentan 
estrés. 
Total no expuestos: Corresponde al total de los participantes sumandos entre los no 
expuestos con estrés y no expuestos sin estrés. 
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3.6 Prevalencia del estrés (OR) Riesgo atribuible poblacional (RAP) 
 
Valor Odds Ratio (OR) Expresa 
OR ≤ 1 Afectación típica o normal esperada 
OR ≥ 2 Afectación atípica 
  
 
Tabla 11 Prevalencia del estrés (OR) Riesgo atribuible poblacional (RAP) 
 
De acuerdo a los resultados, se presenta de mayor al menor grado de afectación en la 
prevalencia de estrés sobre la población expuesta (OR) de acuerdo a cada dimensión y 
dominio del constructo intralaboral y su riesgo atribuible poblacional (RAP): 
1. En primer lugar, los trabajadores que están expuestos al factor de riesgo Influencia 
Sobre el entorno presenta 10,5 veces mayor de posibilidad de presentar estrés que 
PREVALENCIA DE 
ESTRÉS EN 
POBLACIÓN 
EXPUESTA
OR
% RIESGO 
ATRIBUIBLE 
POBLACIONAL 
(%RAP)
(A/A+B)X100 (AxD)/(BxC) (OR-1)/ORx100
CARACTERISTICAS DE LIDERAZGO 81,7 4,5 77,61 6
RELACIONES SOCIALES EN EL TRABAJO 80,6 2,1 51,72
RETROALIMENTACION DEL DESEMPEÑO 81,3 2,7 62,70
RELACION CON LOS COLABORADORES 60,0 #¡DIV/0! #¡DIV/0!
DOMINIO LIDERAZGO Y RELACIONES 81,3 2,7 62,70
CLARIDAD DE ROL 83,3 2,9 65,45
CAPACITACION 91,4 4,8 79,28 5
PARTICIPACION Y MAN DEL CAMBIO 83,3 5,0 80,00 4
OPOR DESARROLLO Y USO CAPACIDADES 80,7 1,6 39,13
CONTROL Y AUTO SOBRE EL TRABAJO 77,2 1,1 11,27
DOMINIO CONTROL SOBRE EL TRABAJO 83,5 5,7 82,49
DEM AMBIENTALES Y ESFZO FISICO 79,1 2,5 60,29
DEMANDAS EMOCIONALES 94,4 6,3 84,03 2
DEMANDAS CUANTITATIVAS 77,5 1,4 27,54
INFLUENCIA SOBRE EL ENTORNO 90,8 10,5 90,47 1
EXIGENCIAS DE RESP DEL CARGO 83,3 2,2 55,38
DEMANDAS DE CARGA MENTAL 79,3 3,1 67,39
CONSISTENCIA DEL ROL 86,7 4,1 75,82 7
DEMANDAS DE LA JOR DE TRABAJO 77,1 #¡DIV/0! #¡DIV/0!
DOMINIO DEMANDAS DEL TRABAJO 85,0 9,4 89,41
RECOMP 82,5 1,7 42,02
RECONOC 88,3 5,4 81,51 3
DOMINIO RECOMPENSAS 88,1 5,1 80,26
TOTAL CONSTRUCTO INTRALABORAL 84,0 7,8 87,25
DIMENSIONES, DOMINIOS Y TOTAL 
CONSTRUTO INTRALABORAL
PRIORIZAR
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los que no están expuestos; el exceso de riesgo es de 9,5 veces. El 90,4% del estrés 
que presentan los trabajadores es debido a la exposición al mismo factor de riesgo, 
el otro 9,6% corresponde a otro factor. 
2. En segundo lugar, los trabajadores que están expuestos al factor de riesgo Demandas 
Emocionales presenta 6,3 veces mayor de posibilidad de presentar estrés que en los 
que no están expuestos; el exceso de riesgo es de 5,3 veces. El 84% del estrés que 
presentan los trabajadores es debido a la exposición al mismo factor de riesgo, el 
otro 16% corresponde a otro factor. 
3. En tercer lugar, los trabajadores que están expuestos al factor de riesgo 
Reconocimiento presenta 5,4 veces mayor de posibilidad de presentar estrés que los 
que no están expuestos; el exceso de riesgo es de 4,4 veces. El 81,5% del estrés que 
presentan los trabajadores es debido a la exposición al mismo factor de riesgo, el 
otro 18,5% corresponde a otro factor. 
4. En cuarto lugar, los trabajadores que están expuestos al factor de riesgo 
Participación y manejo del cambio presentan 5 veces mayor de posibilidad de 
presentar estrés que los que no están expuestos; el exceso de riesgo es 4 veces. El 
80% del estrés que presentan los trabajadores es debido a la exposición al mismo 
factor de riesgo, el otro 20% corresponde a otro factor. 
5. En quinto lugar, los trabajadores que están expuestos al factor de riesgo 
Capacitación presenta 4,8 veces mayor posibilidad de presentar estrés que los que 
no están expuestos; el exceso de riesgo es de 3,8 veces. El 79,2% del estrés que 
presentan los trabajadores es debido a la exposición al mismo factor de riesgo, el 
otro 20,8% corresponde a otro factor. 
4. Discusión 
 
4.1 Factores humanos en la aviación 
Según el informe de seguridad operacional de la OACI (Organización de Aviación 
Civil Internacional, 2015) el tráfico mundial de pasajeros en vuelos nacionales e 
internacionales representó alrededor de 3,2 millones de pasajeros en el año 2014; así mismo 
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indica que la cantidad de accidentes aéreos en ese mismo periodo fue de 98 accidentes, los 
cuales comprometieron la vida de 904 personas. Esta misma entidad establece la 
implementación de políticas a través de programas o sistemas de vigilancia que reflejen la 
importancia y el papel de la comunidad aeronáutica en general entre otros actores que 
aborden todas las actividades aeronáuticas (Organización de Aviación Civil Internacional, 
2015) con la finalidad de disminuir, cuidar y preservar altos márgenes de seguridad 
operacional que se traduce en la prevención de accidentes aéreos y por ende el transporte 
seguro de todas las personas, tripulantes y pasajeros usuarios del servicio alrededor del 
mundo. 
  
Por lo anterior, se consideran de gran importancia los aportes que desde la Psicología 
como ciencia se puedan generar en el medio aeronáutico; reconociendo el lugar y función 
indispensable del hombre en las operaciones aéreas a partir de los estudios realizados desde 
los factores humanos y sus aspectos psicológicos en relación a este medio; los cuales a su 
vez hacen un llamado a las organizaciones para la promoción y el cuidado de la salud de los 
trabajadores ligados a un adecuado desempeño laboral (Aguirre Mas & Vauro Desiderio, 
Mirian Rossana Labarthe Carrara, 2015).  
 
Se puede evidenciar desde algunas investigaciones, que el error desde el factor 
humano representa hasta  un 75% en grado de responsabilidad en la accidentalidad aérea a 
nivel mundial según (Müller, 2004). Por otro lado el modelo SHELL según (Lecina, 2016) 
ha sido uno de los más utilizados en la aviación a nivel mundial para estudiar y entender los 
factores humanos en este medio, así y gracias a este también se realizan intervenciones, a 
partir de la comprensión en la interacción de sus componentes software: manuales y 
procedimientos establecidos, hardware: equipos o soporte tecnológico en general, 
environment: características físicas del entorno, liveware: componente humano, su 
interacción e integración con los demás componentes (Lecina, 2016). 
 
Referente a esto (Müller, 2004) entiende el error a partir de la interacción de 
diferentes factores de riesgo dividido en las siguientes etapas: 1. Evento o complicación 
(situación de riesgo), 2. Respuesta psicofisiológica de estrés ante dicha situación, 3. No se 
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logra la corrección sobre los efectos negativos del error debido a las falencias entre los 
tripulantes de vuelo, por ejemplo debido a errores en la comunicación, el clima de cabina o 
social negativo, entre otros. Este aspecto podría ubicarse dentro del componente 
environment del modelo SHELL. 
 
Desde este punto aspectos que pueden estar relacionados con el dominio liderazgo y 
relaciones sociales en el trabajo y sus dimensiones como relaciones sociales en el trabajo, 
características del liderazgo o retroalimentaciones del desempeño los cuales componen la 
evaluación de factores de riesgo intralaboral forma A, podrían influir de manera significativa 
en la integración entre los diferentes factores de riesgo, respecto a esto (Leonard, Graham, 
& Bonacum, 2004) & (Viveros, 2003) refieren que una comunicación efectiva aporta de 
manera significativa tanto en la calidad de las relaciones humanas en el trabajo como en el 
logro de los objetivos establecidos con el trabajo y a la disminución de riesgos y/o conflictos 
que se puedan presentar dentro de este. Este último aspecto podría ubicarse dentro del 
componente liveware del modelo SHELL. (Complementar o especificar el final del 
parafraseo y aclarar mis palabras) 
 
Se puede inferir que el uso de algunas herramientas estandarizadas, entendidas 
también desde el modelo SHELL como software, que pueden llevar a la estandarización de 
procedimientos en el despacho de los vuelos como manuales, boletines operativos entre 
otros, los cuales buscarían facilitar la labor del despachador o cualquier tipo trabajador 
considerado como personal aeronáutico (pilotos, auxiliares de vuelo, controladores de vuelo, 
etc.) y como lo mencionan (Leonard et al., 2004) regulan y estandarizan el comportamiento 
además de resultar herramientas efectivas que facilitan el trabajo en equipo y disminuyen el 
riesgo sobre en el error humano y por ende el aumento en los índices de confiabilidad y 
seguridad de las operaciones aéreas. 
 
4.2 Factores de riesgo psicosocial en la aviación 
En Colombia, la batería de instrumentos para la evaluación de factores de riesgo 
psicosocial del (Ministerio de la Protección Social, 2010) la cual ha sido utilizada en 
diferentes estudios que concluyen sobre un aumento en la prevalencia y la aparición de 
IDENTIFICACIÓN Y EVALUACIÓN DE LOS FACTORES DE RIESGO…                                    36 
 
enfermedades asociadas al estrés laboral en la población general de nuestro país (Osorio 
Escobar, 2011) & (Rica et al., 2016); considerando útil la utilización de dicha herramienta 
en la presente investigación, ya que a partir de esta se pudo evidenciar que los despachadores 
aéreos en Colombia probablemente no se encuentran exentos de dicha tendencia, de acuerdo 
a los resultados del constructo intralaboral general de la presente investigación, en la cual se 
consideran en riesgo frente a los factores de riesgo psicosocial el 84.4% de los evaluados. 
 
Se encuentra la carga mental como uno de los principales factores de riesgo 
psicosocial que influye sobre la salud y el rendimiento general de los trabajadores, 
especialmente sobre aquellos que han presentado baja laboral durante el último año laboral 
como se evidencia en el estudio de (Valdehita et al., 2010). La carga mental considerada en 
el anterior estudio se puede relacionar con los resultados obtenidos en la dimensión 
demandas de carga mental en la cual el 79,2% de los despachadores se consideran en 
condición de riesgo, es decir que en relación al estudio mencionado, los despachadores de 
vuelo que hayan presentado en el último año a partir del momento de la evaluación alguna 
baja o incapacidad medica podrían corresponder a aquellos que perciben y se consideran un 
mayor riesgo respecto al factor de demandas de carga mental. 
 
Por otro lado, la influencia del estrés en el momento de reconocer el error puede 
resultar complejo en algunos grupos de trabajo como lo demostraron en su estudio (Sexton 
et al., 2001), en el cual se evidenció que la conciencia y reconocimiento de los estados de 
fatiga que afectan su rendimiento se presentaba más difícilmente en el personal de asistencia 
médica, un total de 1033 entre médicos, enfermeras y personal de asistencia médica en 
general, pero que sin embargo el manejo del mismo se consideraba difícil de manejar en el 
ambiente hospitalario asociado a las condiciones de estrés y amenazas; contrario a los 
30.000 pilotos y copilotos evaluados, quienes fueron considerados mayormente dispuestos 
a reconocer los estados de fatiga que afectan directamente su rendimiento. Es probable que 
una alta conciencia de la situación sobre las exigencias propias del medio aeronáutico que 
se encaminan en la realización de una operación segura.  
 
IDENTIFICACIÓN Y EVALUACIÓN DE LOS FACTORES DE RIESGO…                                    37 
 
Respecto a este último (Endsley, 1999) se refiere a la conciencia de la situación 
como un modelo mental internalizado a través del cual se hace la lectura o llega a conocer 
un escenario y momento especifico como por ejemplo, la cabina de mando en el caso de los; 
la cabina de pasajeros para los auxiliares de vuelo o finalmente la oficina de despacho de 
vuelos, en el cual se integra por ejemplo en el análisis de las condiciones meteorológicas, el 
estado de aeropuertos, las condiciones en ruta (mapas e imágenes meteorológicas) durante 
la planificación de un vuelo, creando una imagen o escenario completo y que finalmente 
facilita la toma de decisiones según la puesta al día sobre las mismas condiciones. Este 
concepto hace referencia a uno de los procesos psicológicos básicos el cual corresponde a 
la atención (Ocampo, 2009), por ende se encuentra una relación entre el anterior concepto y 
su reflejo a través de la dimensión demandas de carga mental en la presente investigación, 
donde se percibió que el 79.2% de los despachadores de vuelo se consideran en riesgo; un 
alto grado de exigencia principalmente sobre la memoria, atención y concentración; por lo 
que podría considerarse que un estado crítico de la conciencia de la situación en los 
despachadores de vuelo como un factor de riesgo de alto impacto sobre las decisiones que 
toma en el desarrollo de los vuelos. Así mismo (Muñoz & Martinez, 2006) definen la carga 
mental como uno de los factores de riesgo con  posible impacto significativo sobre el estrés 
entre otros como la duración de la jornada laboral, demanda mental, demanda temporal y 
frustración ante una tarea.  
 
La claridad de rol permite un adecuado desempeño en cualquier ámbito laboral, a lo 
que refieren (Littlepage, Hein, Moffett, Craig, & Georgiou, 2016) como un factor importante 
en la aviación, ya que el desempeño ante este factor tiende a fortalecerse gracias a otro 
componente importante como lo es la capacitación multifacética según el mismo autor, a 
través de la cual se pueden simular diversos escenarios reales con diferentes niveles de 
complejidad tanto para los pilotos como para los auxiliares y despachadores de vuelo; todo 
esto se consolidaría a partir del estudio sobre la acción permitiendo fortalecer otros aspectos 
como el trabajo en equipo y su rendimiento, aumentando así los niveles de seguridad ante el 
error y disminuyendo el factor de riesgo psicosocial en la aviación (Littlepage et al., 2016). 
Sobre esto mismo (DeVoge & Bass, 2007) se refieren al entrenamiento de elementos 
idénticos como aquel que es especifico al trabajo, en este caso al de los despachadores de 
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vuelo y que además aporta significativamente en la capacitación del trabajo llevando así a 
una mayor claridad sobre el rol y todo lo que esto representa.  
 
Los resultados encontrados en la dimensión claridad de rol muestran que el 62.5% 
de los despachadores de vuelo se consideran en riesgo; contrario a otro grupo de 
despachadores de los cuales el 28.1% respecto a la dimensión de capacitación, se encuentran 
en condición de riesgo en un nivel medio de tolerancia; a lo que se podría inferir que los 
despachadores de vuelo evaluados, a pesar de presentar un nivel bajo de riesgo en los 
aspectos de capacitación; es probable que este no fortalezcan de manera significativa los 
aspectos mencionados anteriormente como el trabajo en equipo y rendimiento relacionados 
directamente con la claridad de rol. En lo que (Sánchez R, 2015) sugiere que a partir de las 
investigaciones de accidentes e incidentes sucedidos en la aviación, es importante el papel 
de los psicólogos junto con otros profesionales, en el establecimiento de metas de seguridad 
factibles y en todos los aspectos relacionados con el factor humano en los que se puede 
incluir uno tan importante como la capacitación. 
 
4.3 Condición de estrés en la aviación 
Múltiples investigaciones han logrado demostrar la manera en que diversos factores 
de riesgo relacionados con el trabajo en espacios dentro o fuera de la aviación (Alam, 2016; 
Bennett, 2003; Dinges et al., 2005; Ereminas, 2009; Vine et al., 2015; Whitley, Benson, 
Jackson Allison, & Revicki, 1989) que logran afectar tanto la salud física como mental de 
los trabajadores (Tomaschek, Lanfer, Melzer, Debitz, & Buruck, 2018) y por ende su efecto 
negativo puede reflejarse a través de aspectos como el desempeño laboral o la capacidad y 
disposición propia de cada trabajador frente a las exigencias de tu trabajo. 
 
Entre las diversas afectaciones psicofísicas (Moya-Albiol et al., 2005) refieren a las 
afectaciones manifiestas como las hormonales medidas las cuales se identifican a través de 
la medición de los niveles de cortisol presentes en los trabajadores y durante diferentes 
jornadas de trabajo, así como las emocionales como los niveles de ansiedad, felicidad y 
satisfacción en el trabajo y por otro lado aquellas manifestaciones cardiovasculares así como 
algunos trastornos de tipo musculoesqueléticos.  
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Al realizar una comparación entre los niveles de estrés percibidos entre los 
tripulantes de cabina (auxiliares de vuelo) en otra investigación realizada en Uruguay 
(Aguirre Mas & Vauro Desiderio, Mirian Rossana Labarthe Carrara, 2015) y los 
despachadores de vuelo de la presente investigación, se encontró: 
 Personal de cabina Despachadores de vuelo 
Alto 47.8% 55.2% 
Medio 36.8% 21.9% 
Bajo 15.4% 22.9% 
                                 *Resultados de personal de cabina tomados de (Aguirre et al., 2015, p.299) 
                                                                        Tabla 12 Comparativa 
 
Una mayor percepción de estrés en el personal de despachadores de vuelo 55.2% en 
el nivel más alto contrario a un 47.8% de las auxiliares de vuelo; los investigadores de este 
último grupo atribuyen en gran parte la afectación de estrés a factores tales como (relaciones 
interpersonales, contenidos y demandas, ambiente físico, factores organizacionales y extra 
organizacionales) (Aguirre et al., 2015, p.299). A lo que podríamos decir que tales factores 
posibles generadores de estrés pueden ser muy similares a las dimensiones evaluadas por la 
batería para la evaluación de factores de riesgo psicosocial (2010) excepto los aspectos extra 
organizacionales, los cuales podrían relacionarse con los factores de riesgo extralaborales 
que además no fueron contemplados en la presente investigación. Cabe resaltar la gran 
diferencia de los espacios de trabajo entre despachadores y auxiliares de vuelo son 
completamente diferentes ya que mientras los primeros desempeñan sus labores en un solo 
lugar (oficina), los auxiliares de vuelo viven en constante movimiento ya que su espacio de 
trabajo puede ser en vuelos realizados en una o varias aeronaves durante en un mismo día 
de trabajo. 
 
Por otro lado es importante también reconocer que diferencias o similitudes entre 
auxiliares y pilotos puedan haber respecto al estrés, a lo que (Hartzler, 2014) refiere a la 
fatiga como el principal factor perjudicial en la salud de los pilotos, asimismo considera que 
la afectación sobre estos se presenta de forma gradual ya que el estrés se va incrementando 
en la misma medida que se desarrolla el vuelo; la jornada de trabajo de pilotos es tan variable 
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como la de auxiliares y despachadores de vuelo en los a veces se presentan prolongaciones 
en todos o variaciones en los itinerarios programados para pilotos y auxiliares de vuelo lo 
que los lleva a experimentar estados de fatiga muy difíciles de evadir debido a sus 
responsabilidades. Por otro lado (Loewenthal et al., 2000) encontró una gran incidencia entre 
estrés y los incidentes aéreos, estrés y angustia, por ultimo angustia e incidentes, según el 
autor entre los síntomas identificados se encontraron (trastorno del sueño, perdida de energía 
y cansancio); si bien los despachadores de vuelo a diferencia de los pilotos y auxiliares de 
vuelo cuyo trabajo se encuentra implantando en tierra, estos últimas afectaciones generadas 
por el estrés, pueden tener una gran incidencia e impacto similar en los despachadores de 
acuerdo a las demandas de la jornada de trabajo; dicha dimensión corresponde a la de 
mayor riesgo en los despachadores de vuelo 99% o sea 95 de los 96 despachadores de vuelo 
evaluados, ya que esta dimensión considera principalmente aquellos factores relacionados 
con las diferentes jornadas de trabajo, tiempos y días de descanso. El personal aeronáutico 
en general presenta jornadas de trabajo tan variables ya que trabajan al ritmo de los variados 
y extenuantes itinerarios de vuelo. 
 
4.4 Visión organizacional sobre los despachadores de vuelo 
Entre las diferentes relaciones laborales podría considerarse la más importante como 
aquella entre la organización y el trabajador o empleado, por ende cada aspecto en la relación 
entre estos actores según (Uribe, Garrido, & Rodríguez, 2011) se traduce en calidad de vida 
laboral la cual puede verse afectada o no de acuerdo a aspectos como el tipo de contratación, 
cuidado y bienestar o en nuestro caso especial con los factores de riesgo psicosociales. De 
acuerdo a lo anterior y los resultados de percepción de riesgo ante los factores de riesgo 
psicosocial (84.4%) y estrés (66.7%) presentado en los despachadores de la presente 
investigación, se considera probable una concepción capitalista de la organización hacia los 
despachadores de vuelo, considerando los altos indicadores encontrados en la presente 
investigación y a pesar de considerarse una profesión que contribuye de manera significativa 
y directa para el desarrollo de las actividades aéreas y por lo tanto la seguridad de estas; 
probablemente se encuentre un mayor cuidado ante los factores de riesgo psicosocial en 
otras áreas como la de los pilotos y auxiliares de vuelo; en gran medida y atribuido según 
(Navarro & Padilha, 2007) a uno de los cambios generados en el siglo XX a partir de la 
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globalización, donde el carácter capitalista como modo de producción conlleva una 
estrategia ideológica sobre el control de las subjetividades de los trabajadores; a lo que 
podría denominarse también como un factor de riesgo psicosocial también importante e 
implícito y posible generador de muchos otros factores de riesgo psicosocial de tipo 
organizacional. 
5. Conclusiones 
 
Según los resultados encontrados, se concluye que la percepción de riesgo psicosocial 
intralaboral y estrés en los despachadores de vuelo se encuentra por encima de lo esperado 
respecto a la población de referencia; además, a lo largo de esta investigación se pudo 
identificar que el principal factor que influye sobre estos corresponde principalmente, a las 
demandas de la jornada de trabajo que les exige el rol propio como despachadores de vuelo, 
seguido de otros factores relacionados como el control que tienen los despachadores sobre 
su trabajo. 
Por otro lado, se pudo comprobar una percepción recíproca sobre las dinámicas sociales 
entre los líderes y la mayoría de los despachadores de vuelo que, para lo cual, se concluye 
en este aspecto que además de las demandas que el trabajo exige sobre los despachadores 
de vuelo, la comunicación y relaciones laborales en sí se consideran un factor clave, en el 
cual deberían mitigarse las posibles barreras que pueda generarse dentro del contexto laboral 
aeronáutico, teniendo en cuenta que su impacto se relaciona así como la efectividad del 
trabajo a realizar y por ende la seguridad operacional, los demás trabajadores del medio y 
pasajeros. 
En tanto a las limitaciones de este trabajo, se considera que, la evaluación de los factores 
de riesgo extralaborales de los despachadores de vuelo, la cual no se aplicó en la presente 
investigación; pudo haber llevado a un análisis más amplio y profundo sobre los resultados, 
que permitiera la no atribución del nivel de riesgo y percepción de estrés únicamente a los 
factores de riesgo intralaboral o las características demográficas de los mismos. Se 
recomendaría en futuras investigaciones tener en cuenta la evaluación de los aspectos 
extralaborales para la medición de riesgos y estrés en este tipo de población, así como 
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profundizar en otros aspectos que pudieron no haberse tenidos en cuenta en la presente 
investigación. 
Para terminar, la evaluación de los factores de riesgo psicosocial realizadas en el área 
específica de una institución, como en esta investigación, podrían aportar de manera 
significativa a la institución, ya que a partir de dicho diagnóstico podría crearse un programa 
de vigilancia epidemiológica para el riesgo psicosocial dirigido a esta población de 
trabajadores específicamente.  
 
6. Bibliografía 
 
Aedo, S., Pavlov, S., & Clavero, F. (2010). Riesgo relativo y Odds ratio ¿Qué son y cómo 
se interpretan? Revista Obstetricia y Ginecologia, 5(1), 51–54. 
https://doi.org/10.13140/2.1.4654.6886 
Aguirre Mas, C., & Vauro Desiderio, Mirian Rossana Labarthe Carrara, J. (2015). Estresores 
Laborales Y Bienestar en el Trabajo En Personal Aeronáutico de Cubina. Ciencias 
Psicológicas, 9(2), 293–308. Retrieved from 
http://www.scielo.edu.uy/pdf/cp/v9n2/v9n2a07.pdf 
Alam, M. A. (2016). Techno-stress and productivity: Survey evidence from the aviation 
industry. Journal of Air Transport Management. 
https://doi.org/10.1016/j.jairtraman.2015.10.003 
ARENAS ORTIZ, F., ANDRADE JARAMILLO, V., & “NIC. (2013). FACTORES DE 
RIESGO PSICOSOCIAL Y COMPROMISO (ENGAGEMENT) CON EL TRABAJO 
EN UNA ORGANIZACI&Atilde;“N DEL SECTOR SALUD DE LA CIUDAD DE 
CALI, COLOMBIA^ies; PSYCHOSOCIAL RISK FACTORS AND WORK 
(ENGAGEMENT) IN A HEALTH CARE INSTITUTION IN THE CITY OF, CALI - 
CO. Acta Colomb.Psicol, 11(1), 4–5. Retrieved from 
http://www.scielo.org.co/scielo.php?script=sci_arttext&amp%5Cnpid=S0123-
9155201300010000 
Bennett, S. A. (2003). Pilot stress and fatigue in low-cost operations. Aviation. 
IDENTIFICACIÓN Y EVALUACIÓN DE LOS FACTORES DE RIESGO…                                    43 
 
Coughlin, S., Benichou, J., & Douglas, W. (1996). Estimación del riesgo atribuible en los 
estudios de casos y controles. Bol Oficina Sanit Panam, 121(2). 
DeVoge, J. M., & Bass, E. J. (2007). Job-specific or general training: A quantitative 
assessment. International Journal of Aviation Psychology. 
https://doi.org/10.1080/10508410701527738 
Díaz Naranjo, D. L. (2011). Estrés laboral y sus factores de riesgo psicosocial. Revista CES 
Salud Pública. 
Dinges, D. F., Rider, R. L., Dorrian, J., McGlinchey, E. L., Rogers, N. L., Cizman, Z., … 
Metaxas, D. N. (2005). Optical computer recognition of facial expressions associated 
with stress induced by performance demands. In Aviation Space and Environmental 
Medicine. 
Endsley, M. R. (1999). Situation Awareness In Aviation Systems. In Handbook of Aviation 
Human Factors. https://doi.org/10.1109/ICSMC.1997.637352 
Ereminas, D. (2009). An observational workplace study of cardiovascular variables in air 
traffic controllers. Aviation. https://doi.org/10.3846/1648-7788.2009.13.50-55 
Hallman, T., Burell, G., Setterlind, S., Odén,  a, & Lisspers, J. (2001). Psychosocial risk 
factors for coronary heart disease, their importance compared with other risk factors 
and gender differences in sensitivity. Journal of Cardiovascular Risk. 
https://doi.org/10.1097/00043798-200102000-00006 
Hartzler, B. M. (2014). Fatigue on the flight deck: The consequences of sleep loss and the 
benefits of napping. Accident Analysis and Prevention. 
https://doi.org/10.1016/j.aap.2013.10.010 
Hernandez Sampieri, R., Fernandez Collado, C., & Baptista Lucio, M. del P. (2010). 
Metodología de la investigación. Metodología de la investigación. https://doi.org/- 
ISBN 978-92-75-32913-9 
Lecina, R. M. (2016). PSICOLOGÍA Y FACTORES HUMANOS. 
Leka, S., Griffiths, A., & Cox, T. (2004). La organización del trabajo y el estrés. Serie 
Protección de La Salud de Los Trabajadores de Los Trabajadores Trabajadores No 3, 
1–37. Retrieved from 
http://www.who.int/occupational_health/publications/pwh3sp.pdf 
Leonard, M., Graham, S., & Bonacum, D. (2004). The human factor: The critical importance 
IDENTIFICACIÓN Y EVALUACIÓN DE LOS FACTORES DE RIESGO…                                    44 
 
of effective teamwork and communication in providing safe care. Quality and Safety 
in Health Care. https://doi.org/10.1136/qshc.2004.010033 
Littlepage, G. E., Hein, M. B., Moffett, R. G., Craig, P. A., & Georgiou, A. M. (2016). Team 
Training for Dynamic Cross-Functional Teams in Aviation. Human Factors. 
https://doi.org/10.1177/0018720816665200 
Loewenthal, K. M., Eysenck, M., Harris, D., Lubitsh, G., Gorton, T., & Bicknell, H. (2000). 
Stress, distress and air traffic incidents: Job dysfunction and distress in airline pilots in 
relation to contextually-assessed stress. Stress Medicine. 
https://doi.org/10.1002/(SICI)1099-1700(200004)16:3<179::AID-SMI851>3.0.CO;2-
4 
López Palomar, M. del R., Garcia Cueva, S. A., & Pando Moreno, M. (2014). Factores de 
riesgo Psicosocialo y burnout en poblacion economicamente activa de lima peru. 
Ciencia & Trabajo, 51, 1–6. Retrieved from 
http://www.scielo.cl/pdf/cyt/v16n51/art07.pdf 
Lourdes, M. De, Santos, M., Juan, I. C. J., & Hernández, R. (2013). Estrés psicosocial 
laboral como factor de riesgo para las complicaciones de la gestación y el bajo peso al 
nacer Work psychosocial stress as a risk factor for pregnancy complications and low 
birth weight, 39(5), 864–880. 
Luceño, L., Martín, J., Rubio, S., & Díaz, E. (2004). Factores psicosociales en el entorno 
laboral, estrés y enfermedad. EduPsykhé, 3(1), 95–108. Retrieved from 
http://dialnet.unirioja.es/servlet/dcfichero_articulo?codigo=1071126 
Ministerio de la Protección Social. (2010). Batería de instrumentos para la evaluación de 
factores de riesgo psicosocial. 
Moya-Albiol, L., Serrano, M. Á., González-Bono, E., Rodríguez-Alarcón, G., & Salvador, 
A. (2005). Respuesta psicofisiol??gica de estr??s en una jornada laboral. Psicothema, 
17(2), 205–211. 
Müller, M. (2004). Risk and risk management in aviation. Zeitschrift Fur Arztliche 
Fortbildung Und Qualitatssicherung. 
Muñoz, E. L. G., & Martinez, R. E. G. (2006). La Carga De Trabajo Mental Como Factor 
De Riesgo. Revista Latinoamericana De Psicologia. 
Navarro, V. L., & Padilha, V. (2007). Dilemas do trabalho no capitalismo contemporâneo. 
IDENTIFICACIÓN Y EVALUACIÓN DE LOS FACTORES DE RIESGO…                                    45 
 
Psicologia & Sociedade. https://doi.org/10.1590/S0102-71822007000400004 
Ocampo, L. P. L. (2009). La atención : un proceso psicológico básico. Revista de La 
Facultad de Psicología. https://doi.org/http://dx.doi.org/10.1692/issn.1900-309 
Organización de Aviación Civil Internacional. (2015). Informe de seguridad operacional. 
Osorio Escobar, M. P. (2011). El trabajo y los factores de riesgo psicosociales: Qué son y 
cómo se evalúan. Revista CES Salud Pública, 2(1), 74–79. Retrieved from 
http://dialnet.unirioja.es/descarga/articulo/3677224.pdf%5Cnhttp://dialnet.unirioja.es/
servlet/extart?codigo=3677224 
Ramos, V., & Jordão, F. (2014). Gender and Occupational Stress: Similarities and 
Differences According to Risk Factors and Coping Mechanisms. Revista Psicologia: 
Organizações e Trabalho, 14(2), 218–229. Retrieved from http://submission-
pepsic.scielo.br/index.php/rpot/index 
Restrepo, G., González, J. C., & Bustille, J. G. (2010). Texto básico de Biometría. 
Rica, U. D. C., Helena, C., Navarro, B., Campo, U., González, E., Fawcett, L., … Costa, D. 
(2016). Factores de riesgos psicosociales extralaborales en personal administrativo 
universitario 1, 18, 1–15. 
Rubio, L. M. S. (2010). El estudio del factor humano en accidentes de aviación. Pensamiento 
Psicológico. https://doi.org/10.11144/138 
Sánchez R, L. M. (2015). El estudio del factor humano en accidentes de aviación. 
Pensamiento Psicológico. https://doi.org/10.3305/nh.2012.27.4.5846 
Serrano Rosa, M. A., Moya Albiol, L., & Salvador, A. (2009). Estrés laboral y salud: 
Indicadores cardiovasculares y endocrinos. Anales de Psicologia. 
Sexton, J. B., Thomas, E. J., & Helmreich, R. L. (2001). Error, Stress, and Teamwork in 
Medicine and Aviation: Cross Sectional Surveys. Journal of Human Performance in 
Extreme Environments, 6(1). https://doi.org/10.7771/2327-2937.1019 
Tomaschek, A., Lanfer, S. S. L., Melzer, M., Debitz, U., & Buruck, G. (2018). Measuring 
work-related psychosocial and physical risk factors using workplace observations: a 
validation study of the “Healthy Workplace Screening.” Safety Science, 101. 
https://doi.org/10.1016/j.ssci.2017.09.006 
Uribe, A., Garrido, J., & Rodríguez, A. M. (2011). Influencia del tipo de contratación en la 
calidad de vida laboral: manifestaciones del capitalismo organizacional. Revista Virtual 
IDENTIFICACIÓN Y EVALUACIÓN DE LOS FACTORES DE RIESGO…                                    46 
 
Universidad Católica Del Norte. 
Valdehita, S. R., Ramiro, E. M. D., García, J. M., & Moreno, L. L. (2010). La Carga Mental 
Como Factor De Riesgo Psicosocial. Diferencias Por Baja Laboral. Ansiedad y Estres, 
16(2–3), 271–282. 
Vine, S. J., Uiga, L., Lavric, A., Moore, L. J., Tsaneva-Atanasova, K., & Wilson, M. R. 
(2015). Individual reactions to stress predict performance during a critical aviation 
incident. Anxiety, Stress and Coping. https://doi.org/10.1080/10615806.2014.986722 
Viveros, A. (2003). Liderazgo, Comunicación efectiva y resolución de conflictos. Oficina 
Internacional Del Trabajo. 
Whitley, T. W., Benson, N. H., Jackson Allison, E., & Revicki, D. A. (1989). Occupational 
stress and job satisfaction among flight nurses. Hospital Aviation. 
https://doi.org/10.1016/S0740-8315(89)80068-3 
  
